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Abstract of DE1 01 09662 



The method involves holding a forward gear in 
one sub-gearbox (17) and a reverse gear in 
another sub-gearbox (18) permanently 
engaged in a direction changing mode in 
which multiple changes are carried out 
between forward and reverse directions of 
travel. A change of direction is carried out by 
engaging one coupling (3,7) and disengaging 
the other (7,3). 
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@) Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes 

® Ein Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungs- 
getriebes, das in einem Kraftfahrzeug Verwendung findet 
und ein erstes Teilgetriebe (17), dem eine erste Motor- 
kupplung (3) und eine erste Gruppe von Gangen (G1, G3, 
G5, R) zugeordnet ist, und ein zweites Teilgetriebe (18), 
dem eine zweite Motorkupplung (7) und eine zweite Grup- 
pe von Gangen (G2, G4, G6) zugeordnet ist, umfasst, sieht 
vor, dass in einem Richtungswechsel modus, in dem 
mehrfach zwischen Vorwarts- und Ruckwartsfahrt ge- 
wechselt wird, ein dem einen Teilgetriebe (18) zugeordne- 
ter Vorwartsgang (G2) und ein dem anderen Teilgetriebe 
(17) zugeordneter Ruckwartsgang (R) permanent einge- 
legt gehalten werden, und ein Fa hrt richtungswechsel 
durch wechselweises Offnen der dem einen Teilgetriebe 
(18, 17) zugeordneten Motorkupplung (7, 3) und Schlie- 
fSen der dem anderen Teilgetriebe (17, 18) zugeordneten 
Motorkupplung (3, 7) erfolgt. 
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Beschrcibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
eines Doppelkupplungsgetriebes, das in einem Kraftfahr- 
zeug Verwendung findet und ein erstes Teilgetriebe, dem 5 
eine erste Motorkupplung und eine erste Gruppe von Gan- 
gen zugeordnet ist, und ein zwekes Teilgetriebe, dem eine 
zweite Motorkupplung und eine zweite Gruppe von Gangen 
zugeordnet ist, urnfasst. 

[0002] Die Bauart des Doppelkupplungsgetriebes ist seit to 
langerem bekannt, beispielsweise aus der DE 35 46 454 Al, 
in der ein Gangschaltgetriebe fur ein Kraftfahrzeug mit 
Doppelkupplung vorgeschlagen wird. Das Doppelkupp- 
lungsgetriebe weist u. a. eine erste Motorkupplung, eine er- 
ste Getriebeeingangswelle, und eine erste Gruppe von Gan- 15 
gen auf, die ein erstes Teilgetriebe bilden, und eine zweite 
Motorkupplung, eine zweite Getriebeeingangswelle, und 
eine zweite Gruppe von Gangen auf, die ein zweites Teilge- 
triebe bilden. Die beiden Motorkupplungen und die beiden 
Getriebeeingangswellen sind platzsparend koaxial angeord- 20 
net, wobei sich die Motorkupplungen zumeist in einem ge- 
meinsamen Kupplungskorb befinden. Die Gange bestehen 
jeweils aus einem Zahnradpaar, der Ruckwartsgang weist 
zusatzlich ein Zwischenzahnrad zur Drehrichtungsumkehr 
auf. Die Zahnradpaare bestehen jeweils aus einem Festrad 25 
und einem Losrad, das auch haufig als Schaltrad bezeichnet 
wird. Wahrend das Festrad mit einer der Getriebewellen 
drehfest verbunden ist, ist das Losrad auf einer anderen Ge- 
triebewelle drehbar gelagert und zur Schaltung des betref- 
fenden Gangs iiber eine zugeordnete, forrnschlussig wirk- 30 
same Gangschaltkupplung drehfest mit der anderen Getrie- 
bewelle verbindbar. Die Gangschaltkupplung ist iiber eine 
Schalunuffe schlieB- und trennbar, deren Betatigung zu- 
meist durch eine Axialverschiebung einer Schaltstange er- 
folgt, die iiber eine Schaltgabel mit der Schaltmuffe in Ver- 35 
bindung stent. Bei der ublichen wechselweisen Zuordnung 
der Gange, bei der dem einen Teilgetriebe die geraden 
Gange und dem anderen Teilgetriebe die ungeraden Gange 
zugeordnet sind, besteht ein normaler sequenzieller Schalt- 
vorgang von einem eingelegten alten Gang in einen nachst- 40 
hoheren oder nachstniedrigeren, d. h. jeweils dem anderen 
Teilgetriebe zugeordneten Gang zu nachst in einem Offnen 
der dem Teilgetriebe des neuen Gangs zugeordneten Motor- 
kupplung, in einem Einlegen des neuen Gangs, und in einem 
anschlieBenden uberschnittenen Offnen der dem Teilge- 45 
triebe des alten Gangs zugeordneten Motorkupplung und 
SchlieBen der dem Teilgetriebe des neuen Gangs zugeordne- 
ten Motorkupplung. Die Kraftubertragung erfolgt also ab- 
wechselnd iiber das erste Teilgetriebe mit der ersten Motor- 
kupplung und der ersten Getriebeeingangswelle und iiber 50 
das zweite Teilgetriebe mit der zweiten Motorkupplung und 
der zweiten Getriebeeingangswelle, wobei als besonderer 
Vorteil beim Gangwechsel keine Zug- bzw. Schubkraftun- 
terbrechung auftritt. 

[0003] Da bei manueller Betatigung von zwei Motorkupp- 55 
lungen und der Schaltung der Gange mit vorubergehend 
zwei gleichzeitig eingelegten Gangen ein erheblicher me- 
chanischer Aufwand erforderlich ware, sind Doppelkupp- 
lungsgetriebe zumeist automatisiert ausgebildet, d. h. dass 
sowohl die Betatigung der Motorkupplungen als auch das 60 
Schalten der Gange iiber zugeordnete Hilfsantriebe erfolgt, 
die elektromagnetisch, elektromotorisch, druckmittel-, wie 
z. B. hydraulisch, oder in anderer Weise betatigbar ausgebil- 
det sein konnen. 

[0004] Bei mehrfachen kurzfristig wiederholten Fahrt- 65 
richtungswechseln, wie sie beispielsweise beim Rangieren 
in und aus Parkliicken und beim Freischaukeln im Schnee 
vorkommen, erfordert ein Fahrtrichtungswechsel nach dem 
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Stand der Technik viele getriebeinterne Schalt- und Kupp- 
lungsvorgange, die einerseits verschleiBintensiv sind und 
andererseits relativ lange dauern und somit von einem Fah- 
rer als unkomfortabel empfunden werden k6nnen. Zum Bei- 
spiel lauft ein Fahrtrichtungswechsel von Riickwartsfahrt 
auf Vorwarts fahrt, d. h. ein Wechsel von einem eingelegten 
Ruckwartsgang in einen zum Anfahren vorgesehenen ersten 
(Vorwarts-)Gang, wobei die beiden Gange, wie zumeist ub- 
lich, demselben Teilgetriebe zugeordnet sind, derart ab, dass 
zunachst die dem betreffenden Teilgetriebe zugeordnete 
Motorkupplung geoffnet wird, dann der Ruckwartsgang 
ausgelegt wird, daraufhin der erste Gang eingelegt wird, und 
schlieBlich die Motorkupplung wieder geschlossen wird. 
Ein derartiger Fahrtrichtungswechsel kann unter Umstanden 
insgesamt mehr als 1,5 Sekunden in Anspmch nehmen, was 
fur den Fahrer unakzeptabel ist. 

[0005] Es ergibt sich somit das Problem, ein Verfahren zur 
Steuerung eines Doppelkupplungsgetriebes anzugeben, mit 
dem haufige Fahrtrichtungswechsel verschleiBarmer und 
schneller ausgefiihrt werden konnen. 
[0006] Das Problem wird erfindungsgemaB in Verbindung 
mit dem Oberbegriffdes Anspruches 1 dadurch gelost, dass 
in einem Richtungswechselmodus, in dem mehrfach zwi- 
schen Vorwarts- und Riickwartsfahrt gewechselt wird, ein 
dem einen Teilgetriebe zugeordneter Vorwartsgang und ein 
dem anderen Teilgetriebe zugeordneter Ruckwartsgang per- 
manent eingelegt gehalten werden, und ein Fahrtrichtungs- 
wechsel durch wechsel weises Offnen der dem einen Teilge- 
triebe zugeordneten Motorkupplung und SchlieBen der dem 
anderen Teilgetriebe zugeordneten Motorkupplung erfolgt. 
[0007] Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfindungsgema- 
Ben Steuerungsverfahrens sind in den Anspriichen 2 bis 25 
angegeben. 

[0008] Bei Nutzung des erfindungsgemaBen Verfahrens 
erfolgt der jeweilige Fahrtrichtungswechsel alleine durch 
die Steuerung, d. h. das wechselweise Offnen und Schlie- 
Ben, der beiden Motorkupplungen. Ein nach dem Stand der 
Technik erforderliches Aus- und Einlegen der betreffenden 
Gange, d. h. das Offnen der einen Gangschaltkupplung und 
das Synchronisieren und SchlieBen der anderen Gangschalt- 
kupplung, unterbleiben. Der jeweilige Fahrtrichtungswech- 
sel lauft daher schneller und verschleiBarmer ab. Dies trifft 
insbesondere bei der ublichen wechselweisen Zuordnung 
der Gange, d. h. die ungeraden Gange sind dem einen Teil- 
getriebe und die geraden Gange dem anderen Teilgetriebe 
zugeordnet, mit den einem gemeinsamen Teilgetriebe zuge- 
ordneten ersten Gang und Ruckwartsgang zu. Hierbei wird 
nicht der erste Gang, der ublicherweise als Anfahrgang ge- 
nutzt wird, sondern bevorzugt der dem anderen Teilgetriebe 
zugeordnete zweite Gang als Vorwartsgang verwendet. Da 
die dem anderen Teilgetriebe zugeordnete Motorkupplung 
aufgrund der geringeren Untersetzung des zweiten Gangs 
im wesentlichen im Schlupfbelrieb arbeitet, ist sie zur An- 
wendung des erfindungsgemaBen Verfahrens fur eine hohere 
thermische Belastung ausgelegt. 

[0009] Urn einen hohen Anfahrkomfort, d. h. eine geringe 
Anfahrdrehzahl des Antriebsmotors, und geringen Kupp- 
lungsverschleiB, d. h. geringe Drehzahlunterschiede in den 
Motorkupplungen, zu erreichen, wird zweckmaBig bei Vor- 
handensein mehrerer Ruckwartsgange der kleinste der 
Ruckwartsgange und der kleinste der Vorwartsgange ver- 
wendet, die dem anderen, den verwendeten Ruckwartsgang 
nicht umfassenden Teilgetriebe zugeordnet sind. 
[0010] Zur weiteren Schonung der Motorkupplungen 
kann vor einem Fahrtrichtungswechsel jeweils eine Ab- 
bremsung des Kraftfahrzeuges mittels einer Betriebsbremse 
vorgesehen sein. In diesem Fall erfolgt die Abbremsung des 
Kraftfahrzeuges nicht mehr ausschlieBlich durch die schlie- 
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Bende, dem neuen Gang zugeordnete Motorkupplung, son- 
dem im wesentlichen durch die Betriebsbremse. Die Motor- 
kupplungen dienen dann hauptsachlich zur Beschleunigung 
des Kraftfahrzeuges in die jeweils neue Richtung, werden 
damit thermisch wesentlich entlastet, und konnen entspre- 5 
chend kleiner dimensioniert werden. 
[0011] Die bei einer entsprechenden Getriebesteuerung 
erforderliche Ermittlung einer Bremsbetaugung kann bei- 
spielsweise durch die Auswertung des Signals eines Brem- 
spedalsensors und/oder des Signals eines Bremsdrucksen- 10 
sors erfolgen. 

[0012] Die starkste Entlastung der Motorkupplungen ist 
dadurch erreichbar, dass eine Abbremsung des Kraftfahr- 
zeuges mittels der Betriebsbremse bis zum Stillstand vorge- 
sehen wird, wobei zur Ermittlung des Fahrzeugstillstandes 15 
das Signal eines Fahrzeuggeschwindigkeitssensors und/oder 
das Signal eines Raddrehzahlsensors ausgewertet werden 
kann. 

[0013] Die Abbremsung des Kraftfahrzeuges kann durch 
den Fahrer erfolgend vorgesehen und durch eine entspre- 20 
chende Kontrollfunktion der Getriebesteuerung bedingt 
sein. In diesem Fall muss der Fahrer jeweils kurzfristig die 
Betriebsbremse betatigen, um den nachsten Fahrtrichtungs- 
wechsel auszulosen und den Richtungswechselmodus fort- 

zusetzen. 25 
[0014] Alternativ ist es jedoch auch denkbar, dass die Ab- 
bremsung des Kraftfahrzeuges durch einen automatisierten 
Bremseingriff der Getriebesteuerung erfolgt. Hierdurch 
wird der Fahrer entlastet und die Richtungswechsel konnen 
schneller ablaufen. 30 
[0015] Der jeweilige Fahrtrichtungswechsel kann im we- 
sentlichen unmittelbar durch den Fahrer ausgelost werden, 
was beispielsweise durch einer Betatigung des Wahlhebels 
von einer Vorwartsfahrstufe in eine Ruckwartsfahrstufe und 
umgekehrt, d. h. bei einem Automatikschaltschema von "N" 35 
liber "P" nach "R" und zuruck, oder bei feststehendem 
Wahlhebel durch eine Bremsbetatigung geschehen kann. 
[0016] Alternativ ist es jedoch auch denkbar, dass eine 
vorbestimmte Dauer fur die Bewegung des Kraftfahrzeuges 
in eine Fahrtrichtung vorgesehen ist, und dass der jeweilige 40 
Fahrtrichtungswechsel im wesentlichen automatisiert aus- 
gelost wird. 

[0017] Hierbei sollte die Dauer der Vorwarts- und der 
Ruckwartsfahrt jeweils durch den Fahrer beeinflussbar sein, 
z. B. derart, dass die Dauer der Vorwarts- und der Ruck- 45 
wartsfahrt jeweils durch eine Betatigung des Gaspedals ver- 
langert und durch eine Betatigung des Bremspedals verkurzt 
wird. 

[0018] Der Beginn und das Ende des Richtungswechsel- 
modus konnen vorteilhaft unmittelbar durch den Fahrer ma- 50 
nuell ausgelost werden, wozu ein durch den Fahrer betatig- 
barer Schalter zum Ein- und Ausschalten des Richtungs- 
wechselmodus vorgesehen sein kann. 
[0019] Alternativ oder zusatzlich kann der Beginn und das 
Ende des Richtungswechselmodus aber auch weitgehend 55 
automatisiert erfolgen und nur mittelbar durch den Fahrer 
ausgelost werden. Hierzu kann der Beginn des Richtungs- 
wechselmodus durch einen innerhalb einer vorbestimmten 
Zeitspanne erfolgenden mehrmaligen Fahrtrichtungswech- 
sel ausgelost werden, wogegen das Ende des Richtungs- 60 
wechselmodus durch eine eine vorbestimmte Zeitspanne 
uberschreitende Bremspedalbetatigung, durch eine einen 
vorbestimmten Bremsdruck und/oder eine vorbestimmte 
Bremskraft uberschreitende Bremspedalbetatigung, durch 
eine eine vorbestimmte Zeitspanne und/oder einen vorbe- 65 
stimmten Pedalweg uberschreitende Gaspedalbetatigung, 
und/oder durch eine eine vorbestimmte Zeitspanne und/oder 
eine vorbestimmte Fahrtstrecke uberschreitende Bewegung 



des Kraftfahrzeuges in eine Fahrtrichtung ausgelost werden 
kann. 

[0020] Um eine ungewollte Oberraschung des Fahrers 
durch die Fahrzeugreaktionen auf die Getriebesteuerung zu 
vermeiden, ist es zweckmaBig, den Fahrer zu Beginn und/ 
oder zum Ende und/oder wahrend des Richtungswechsel- 
modus durch ein optisches und/oder ein akustisches Signal 
uber den aktuellen Steuermodus der Getriebesteuerung zu 
informieren. Beispielsweise kann zu Beginn des Richtungs- 
wechselmodus ein kurzes Hupsignal erzeugt und ausgege- 
ben werden, wahrend des aktivierten Richtungswechselmo- 
dus eine Warnleuchte blinken, und zum Ende des Rich- 
tungswechselmodus ein doppeltes Hupsignal erzeugt und 
ausgegeben werden. 

[0021] Weitere Einzelheiten der Erfindung ergeben sich 
aus der nachfolgenden ausfiihrlichen Beschreibung und der 
beigefugten Zeichnung, die beispielhaft zur Erlauterung des 
erfindungsgemaBen Steuerungsverfahrens dient. 
[0022] Hierzu zeigt: 

[0023] Fig. 1 eine Ausfuhrung eines Doppelkupplungsge- 
triebes in schematischer Darstellung. 
[0024] Ein bekanntes Doppelkupplungsgetriebe 1 weist 
eine erste Getriebeeingangswelle 2 auf, die uber eine erste 
Motorkupplung 3 mit einem als Verbrennungsmotor ausge- 
bildeten Antriebsmotor 4 verbindbar ist, der durch eine Kur- 
belwelle 5 symbolisiert ist. Koaxial zu der ersten Getriebe- 
eingangswelle 2 ist eine als Hohlwelle ausgebildete zweite 
Getriebeeingangswelle 6 angeordnet, die uber eine zweite 
Motorkupplung 7 mit dem Antriebsmotor 4 verbindbar ist. 
Die erste Motorkupplung 3 und die zweite Motorkupplung 7 
sind in einem gemeinsamen Kupplungskorb 8 angeordnet, 
der uber einen Drehschwingungsdampfer 9 mit einer 
Schwungscheibe 10 des Antriebs motors 4 in Verbindung 
steht. Der ersten Getriebeeingangswelle 2 sind ein Zahnrad- 
paar 11 eines ersten Vorwartsgangs Gl, ein Zahnradpaar 13 
eines dritten Vorwartsgangs G3, und ein Zahnradpaar 15 ei- 
nes funften Vorwartsgangs G5 zugeordnet, wobei die betref- 
fenden Festrader 11a, 13a, und 15a fest mit der ersten Ge- 
triebeeingangswelle 2 verbunden sind. Der zweiten Getrie- 
beeingangswelle 6 sind ein Zahnradpaar 12 eines zweiten 
Vorwartsgangs G2, ein Zahnradpaar 14 eines vierten Vor- 
wartsgangs G4, und ein Zahnradpaar 16 eines sechsten Vor- 
wartsgangs G6 zugeordnet, wobei die betreffenden Festra- 
der 12a, 14a, und 16a fest mit der zweiten Getriebeeingangs- 
welle 6 verbunden sind, und die Festrader 14a und 16a platz- 
sparend in einem einzigen Zahnrad zusammengefasst sind. 
Die erste Motorkupplung 3, die erste Getriebeeingangswelle 
2, und die Vorwartsgange Gl, G3, und G5 bilden ein erstes 
Teilgetriebe 17, wahrend ein zweites Teilgetriebe 18 die 
zweite Motorkupplung 7, die zweite Getriebeeingangswelle 
6, und die Vorwartsgange G2, G4, und G6 umfasst. Die Los- 
rader lib und 13b der Gange Gl und G3 des ersten Teilge- 
triebes 17 sind drehbar auf einer ersten Abtriebswelle 19 ge- 
lagert und uber zugeordnete Gangschaltkupplungen 20a, 
20b mit der ersten Abtriebswelle 19 drehfest verbindbar. 
Das Losrad 15b des funften Gangs G5 des ersten Teilgetrie- 
bes 17 ist drehbar auf einer zweiten Abtriebswelle 21 gela- 
gert und uber eine zugeordnete Gangschaltkupplung 22 mit 
der zweiten Abtriebswelle 21 drehfest verbindbar. Die Los- 
rader 12b und 14b der Gange G2 und G4 des zweiten Teil- 
getriebes 18 sind drehbar auf der ersten Abtriebswelle 19 
gelagert und uber zugeordnete Gangschaltkupplungen 23a, 
23b mit dieser drehfest verbindbar. Das Losrad 16b des 
sechsten Gangs G6 des zweiten Teilgetriebes 18 ist drehbar 
auf der zweiten Abtriebswelle 21 gelagert und uber eine zu- 
geordnete Gangschaltkupplung 24a mit dieser drehfest ver- 
bindbar. Ein auf einer Zwischenwelle 25 angeordnetes Fest- 
rad 26 eines Ruckwartsgangs R greift in das Festrad 11a des 
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ersten Gangs Gl ein und steht somit mil der ersten Getriebe- 
eingangswelle 2 in Vcrbindung. Ein zweites Festrad 27 der 
Zwischenwelle 25 steht mit einem auf der zweiten Abtriebs- 
welle 21 drehbar gelagerten Losrad 28 in Eingriff, das iiber 
eine zugeordnete Gangschaltkupplung 24b mit dieser dreh- 
fest verbindbar ist, Aufgrund seiner Verbindung mit der er- 
sten GetriebeeingangsweLle 2 ist der Ruckwartsgang R dem 
ersten Teilgetriebe 17 zugeordnet. Die Gangschaltkupplun- 
gen 20a und 20b der Gange Gl und G3 sind durch eine Axi- 
al verschiebung 29 einer ersten Schaltmuffe 30 betatigbar, 
d. h. schlieB- und trennbar, wodurch die Gange Gl und G3 
ein- und auslegbar sind. Entsprechend ist die Gangschalt- 
kupplung 22 des fiinften Gangs G5 durch eine Axial ver- 
schiebung 31 einer zweiten Schaltmuffe 32 betatigbar. Die 
erste und die zweite Schaltmuffe 30, 32 sind dem ersten 
Teilgetriebe 17 zugeordnet, da die durch diese schaltbaren 
Gange Gl, G3, G5 mit der ersten Getriebeeingangswelle 2 
in Verbindung stehen. Die Gangschaltkupplungen 23a und 
23b der Gange G2 und G4 sind durch eine Axialverschie- 
bung 33 einer dritten Schaltmuffe 34 betatigbar, wahrend 
die Gangschaltkupplungen 24a und 24b der Gange G6 und 
R durch eine Axialverschiebung 35 einer vierten Schalt- 
muffe 36 betatigbar sind. Analog zu dem ersten Teilgetriebe 
17 ist die dritte Schaltmuffe 34 dem zweiten Teilgetriebe 18 
zugeordnet, wahrend die vierte Schaltmuffe 36 aufgrund ei- 
ner konstruktiven Besonderheit, namlich der Zuordnung des 
dem ersten Teilgetriebe 17 zugeordneten Ruckwartsgangs R 
und des dem zweiten Teilgetriebe 18 zugeordneten sechsten 
Gangs G6, Bestandteil beider Teilgetriebe 17, 18 ist. Die 
beiden Abtriebswellen 19, 21 stehen iiber THebrader 37, 38 
mit einem gemeinsamen, hier nicht abgebildeten Achsan- 
trieb in Verbindung, der mit Antriebsradern eines zugeord- 
neten Kraftfahrzeuges in Wirkverbindung steht. Des weite- 
ren ist eine Parksperre 39 vorgesehen, die auf ein separates, 
auf der zweiten Abtriebswelle 21 angeordnetes Festzahnrad 
40 wirksam angeordnet ist. Die Getriebeeingangswellen 2, 6 
und die Abtriebswellen 19, 21 bilden in axialer Blickrich- 
tung 41 betrachtet eine V-fibrmige Anordnung, die in der 
Abbildung von Fig. 1 um die Drehachse 42 der Getriebeein- 
gangswellen 2, 6 in die Zeichenebene aufgefaltet dargestellt 
ist. 

[00251 Bei diesem Doppelkupplungsgetriebe 1 lauft ein 
Fahrtrichtungswechsel zwischen dem eingelegten Ruck- 
wartsgang R und dem ersten Gang Gl nach dem Stand der 
Technik derart ab, dass zunachst die dem Ruckwartsgang R 
zugeordnete Gangschaltkupplung 24b vollstandig und die 
Motorkupplung 3 des ersten Teilgetriebes 17 zumindest teil- 
weise geschlossen sind, wodurch ein kleines Drehmoment 
von dem Antriebsmotor 4 iiber die Motorkupplung 3, die er- 
ste Getriebeeingangswelle 2, die Zahnrader 11a und 26, die 
Zwischenwelle 25, die Zahnrader 27 und 28, die Gang- 
schaltkupplung 24b, die zweite Abtriebswelle 21, und das 
Triebrad 38 auf die Antriebsrader ubertragen wird, wodurch 
das betreffende Kraftfahrzeug langsam zuriickrollt. Zur 
Umkehr der Fahrtrichtung wird zunachst die Motorkupp- 
lung 3 vollstandig geoffnet und damit der Kraftfluss zwi- 
schen dem Antriebsmotor 4 und der ersten Getriebeein- 
gangswelle 2 unterbrochen. Dann wird der Ruckwartsgang 
R durch das Offnen der zugeordneten Gangschaltkupplung 
24b ausgelegt, bevor der erste Gang Gl durch das SchlieBen 
der zugeordneten Gangschaltkupplung 20a eingelegt wird. 
Danach wird die Motorkupplung 3 wieder geschlossen, so 
dass das Kraftfahrzeug zunachst abgebremst wird und dann 
vorwarts rollt, wobei die Ubertragung des Drehmornentes 
von dem Antriebsmotor 4 auf die Antriebsrader dann iiber 
die Motorkupplung 3, die erste Getriebeeingangswelle 2, 
das Zahnradpaar 11, die Gangschaltkupplung 20a, die erste 
Abtriebswelle 19, und das Triebrad 37 erfolgt. Beim erneu- 



ten Wechscl der Fahrtrichtung erfolgen wieder sinngernaB 
dieselben Schritte, wobei die gangspezifischen Bauteile ent- 
sprechend vertauscht sind. Insbesondere der Umstand, dass 
das Einlegen eines Gangs jeweils eine Synchronisation des 

5 antriebsseitigen Teils des Antriebsstranges erfordert, fiihrt 
zu einem relativ langsamen Ablauf des Fahrtrichtungswech- 
sels, wobei die Synchronisation jeweils mittels einer den 
Gangschaltkupplungen 20a, 24b vorgeschalteten Reibring- 
synchronisauonsvorrichtung oder eines mit den Getriebe- 

10 eingangswellen 2, 6 koppelbaren Hilfsantriebes erfolgen 
kann. 

[0026] Im Gegensatz dazu lauft ein Fahrtrichtungswech- 
sel nach dem erfindungsgemaBen Verfahren in einem Rich- 
tungswechselmodus, der bei haufigen und kurz aufeinander- 

is folgenden Fahrtrichtungswechseln nutzbar ist, beispielhaft 
derart ab, dass der zweite Gang G2, der dem zweiten leilge- 
triebe 18 zugeordnet ist, und der Ruckwartsgang R, der dem 
ersten Teilgetriebe 17 zugeordnet ist, permanent eingelegt 
gehalten werden, und ein Fahrtrichtungswechsel durch 

20 wechselweises Offnen der ersten Motorkupplung 3 und 
SchlieBen der zweiten Motorkupplung 7 erfolgt. Somit wird 
das Drehmoment des Antriebsmotors 4 nun wechselweise 
uber die erste Motorkupplung 3, die erste Getriebeeingangs- 
welle 2, die Zahnrader 11a und 26, die Zwischenwelle 25, 

25 die Zahnrader 27 und 28, die Gangschaltkupplung 24b, die 
zweite Abtriebswelle 21, und das Triebrad 38 und dann iiber 
die zweite Motorkupplung 7, die zweite Getriebeeingangs- 
welle 6, das Zahnradpaar 12, die Gangschaltkupplung 23a, 
die erste Abtriebswelle 19, und das Triebrad 37 auf die An- 

30 triebsrader ubertragen. Die Steuerung des Fahrtrichtungs- 
wechsels erfolgt also alleine durch das wechselweise Offnen 
und SchlieBen der beiden Motorkupplungen 2 und 7, woge- 
gen die beteiligten Gangschaltkupplungen 23a und 24b per- 
manent geschlossen gehalten werden und somit einschlieB- 

35 lich der zugeordneten Synchronisationsvorrichtungen ge- 
schont werden. Im Vergleich zum Stand der Technik sind 
dadurch schnellere und verschleiBarmere Fahrtrichtungs- 
wechsel moglich, die beispielsweise mehrfach aufeinander- 
folgend bei Rangiermanovern zum Ein- und Ausparken in 

40 bzw. aus Parkliicken und beim Freischaukeln des Kraftfahr- 
zeuges im Schnee vorkommen. 

[0027] Um bei derartigen, erfindungsgemaB gesteuerten 
Fahrtrichtungswechseln einen UbermaBigen VerschteiB an 
den Motorkupplungen 2, 7 zu vermeiden, wird das Kraft- 

45 fahrzeug vorteilhaft jeweils zwischen dem Offnen der einen 
Motorkupplung und dem SchlieBen der anderen Motorkupp- 
lung durch eine Betatigung der Betriebsbremse abgebremst, 
so dass die jeweilige Abbremsung des Kraftfahrzeuges vor 
dem Wiederanfahren in die andere Fahrtrichtung im wesent- 

50 lichen mittels der Betriebsbremse und nicht iiber den Reib- 
schlupf der schlieBenden Motorkupplung erfolgt. Der 
Bremseingriff kann durch den Fahrer vorgenommen und 
mittels einer Kontrollfunktion der Getriebesteuerung be- 
dingt werden. Es ist jedoch auch moglich, dass der Brems- 

55 eingriff automatisiert durch eine entsprechende Steuerungs- 
funktion der Getriebesteuerung erfolgt. 
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1 Doppelkupplungsgetriebe 

2 (erste) Getriebeeingangswelle 

3 (erste) Motorkupplung 

4 Antriebsmotor 

5 Kurbelwelle 

6 (zweite) Getriebeeingangswelle 

7 (zweite) Motorkupplung 

8 Kupplungskorb 

9 Drehschwingungsdampfer 
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10 Schwungscheibe 

11 Zahnradpaar (des ersten Gangs Gl) 
11a Festrad (des ersten Gangs Gl) 
lib Losrad (des ersten Gangs Gl) 

12 Zahnradpaar (des zweiten Gangs G2) 5 
12a Festrad (des zweiten Gangs G2) 

12b Losrad (des zweiten Gangs G2) 

13 Zahnradpaar (des dritten Gangs G3) 
13a Festrad (des dritten Gangs G3) 

13b Losrad (des dritten Gangs G3) 10 

14 Zahnradpaar (des vierten Gangs G4) 
14a Festrad (des vierten Gangs G4) 
14b Losrad (des vierten Gangs G4) 

15 Zahnradpaar (des funften Gangs G5) 

15a Festrad (des funften Gangs G5) 15 
15b Losrad (des funften Gangs G5) 

16 Zahnradpaar (des sechsten Gangs G6) 
16a Festrad (des sechsten Gangs G6) 
16b Losrad (des sechsten Gangs G6) 

17 (erstes) Teilgetriebe 20 

18 (zweites) Teilgetriebe 

19 (erste) Abtriebswelle 

20a Gangschaltkupplung (des ersten Gangs Gl) 
20b Gangschaltkupplung (des dritten Gangs G3) 

21 (zweite) Abtriebswelle 25 

22 Gangschaltkupplung (des funften Gangs G5) 
23a Gangschaltkupplung (des zweiten Gangs G2) 
23b Gangschaltkupplung (des vierten Gangs G4) 
24a Gangschaltkupplung (des sechsten Gangs G6) 

24b Gangschaltkupplung (des Ruckwartsgangs R) 30 

25 Zwischenwelle (des Ruckwartsgangs R) 

26 (erstes) Festrad (des Ruckwartsgangs R) 

27 (zweites) Festrad (des Ruckwartsgangs R) 

28 Losrad (des Ruckwartsgangs R) 

29 Axialverschiebung (der ersten Schaltmuffe) 35 

30 (erste) Schaltmuffe 

31 Axialverschiebung (der zweiten Schaltmuffe) 

32 (zweite) Schaftmuffe 

33 Axialverschiebung (der dritten Schaltmuffe) 

34 (dritte) Schaltmuffe 40 

35 Axialverschiebung (der vierten Schaltmuffe) 

36 (vierte) Schaltmuffe 

37 Triebrad (der ersten Abtriebswelle) 

38 Triebrad (der zweiten Abtriebswelle) 

39 Parksperre 45 

40 Festzahnrad 

41 (axiale) Blickrichtung 

42 Drehachse (der Getriebeeingangswellen) 
Gl erster (Vorwarts-)Gang 

G2 zweiter (Vorw arts-) Gang so 
G3 dritter (Vorwarts-) Gang 
G4 vierter (Vorwarts-)Gang 
G5 funfter (Vorwarts-)Gang 
G6 sechster (Vorwarts-)Gang 

R Ruckwartsgang 55 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Doppelkupplungsge- 
triebes, das in einem Kraftfahrzeug Verwendung findet 60 
und ein erstes Teilgetriebe (17), dem eine erste Motor- 
kupplung (3) und eine erste Gruppe von Gangen (Gl, 
G3, G5, R) zugeordnet ist, und ein zweites Teilgetriebe 
(18), dem eine zweite Motorkupplung (7) und eine 
zweite Gruppe von Gangen (G2, G4, G6) zugeordnet 65 
ist, urnfasst, dadurch gekennzeichnet, dass in einem 
Richtungswechselmodus, in dem mehrfach zwischen 
Vorwarts- und Ruckwartsfahrt gewechselt wird, ein 



dem einen Teilgetriebe (18) zugeordneter Vorwarts- 
gang (G2) und ein dem anderen Teilgetriebe (17) zuge- 
ordneter Ruckwartsgang (R) permanent eingelegt ge- 
halten werden, und ein Fahrtrichtungswechsel durch 
wechselweises Offnen der dem einen Teilgetriebe (18, 
17) zugeordneten Motorkupplung (7, 3) und SchlieBen 
der dem anderen Teilgetriebe (17, 18) zugeordneten 
Motorkupplung (3, 7) erfolgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass bei Vorhandensein mehrerer Ruckwartsgange 
der kleinste der Ruckwartsgange verwendet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der kleinste der Vorwartsgange (G2, G4, 
G6) verwendet wird, die dem anderen, den verwende- 
ten Ruckwartsgang (R) nicht umfassenden Teilgetriebe 
(18) zugeordnet sind. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass vor einem Fahrtrichtungs- 
wechsel jeweils eine Abbremsung des Kraftfahrzeuges 
mittels einer Betriebsbremse vorgesehen ist. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass zur Ermittlung einer Bremsbetatigung das Si- 
gnal eines Bremspedalsensors und/oder das Signal ei- 
nes Bremsdrucksensors ausgewertet wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass eine Abbremsung des Kraftfahrzeuges mittels 
der Betriebsbremse bis zum Stillstand vorgesehen ist. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass zur Ermittlung des Fahrzeugstillstandes das 
Signal eines Fahrzeuggeschwindigkeitssensors und/ 
oder das Signal eines Raddrehzahlsensors ausgewertet 
wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Abbremsung des Kraft- 
fahrzeuges durch den Fahrer vorgesehen ist und durch 
eine Kontrollfunktion der Getriebesteuerung bedingt 
wird, 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Abbremsung des Kraft- 
fahrzeuges durch einen automatisierten Bremseingriff 
der Getriebesteuerung erfolgt. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass der jeweilige Fahrtrich- 
tungswechsel im wesentlichen unmittelbar durch den 
Fahrer ausgelost wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der jeweilige Fahrtrichtungswechsel 
durch einer Betatigung des Wahlhebels von einer Vor- 
wartsfahrstufe in eine Ruckwartsfahrstufe und umge- 
kehrt ausgelost wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der jeweilige Fahrtrichtungswech- 
sel bei feststehendem Wahthebel durch eine Bremsbe- 
tatigung ausgelost wird. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass eine vorbestimmte Dauer 
fur die Bewegung des Kraftfahrzeuges in eine Fahrt- 
richtung vorgesehen ist, und dass der jeweilige Fahrt- 
richtungswechsel im wesentlichen automatisiert ausge- 
lost wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Dauer der Vorwarts- und der Ruck- 
wartsfahrt jeweils durch den Fahrer beeinflussbar ist. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Dauer der Vorwarts- und der Ruck- 
wartsfahrt jeweils durch eine Betatigung des Gaspedals 
verlangert wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 14 oder 15, dadurch ge- 
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kennzeichnet, dass die Dauer dcr Vorwarts- und der 
Ruck warts fahrt jcweils durch eine Bctatigung des 
Brems pedals verkiirzt wird. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Beginn und das Ende 5 
des Richtungswechselmodus unmittelbar durch den 
Fahrer manuell ausgelost werden. 

18. Verfahren nach Anspruch 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein durch den Fahrer betatigbarer Schal- 
ter zum Ein- und Ausschalten des Richtungswechsel- io 
modus vorgesehen ist. 

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Beginn und das Ende 
des Richtungswechsehnodus weitgehend automatisiert 
erfolgen und mittelbar durch den Fahrer ausgelost wer- 15 
den. 

20. Verfahren nach Anspruch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Beginn des Richtungswechselmodus 
durch einen innerhalb einer vorbestimmten Zeilspanne 
erfolgenden mehrmaligen Fahrtrichtungswechsel aus- 20 
gelost wird. 

21. Verfahren nach Anspruch 19 oder 20, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Ende des Richtungswechselmo- 
dus durch eine eine vorbestimmte Zeitspanne iiber- 
schreitende Bremspedalbetatigung ausgelost wird. 25 

22. Verfahren nach einem der Anspriiche 19 bis 21, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Ende des Richtungs- 
wechselmodus durch eine einen vorbestimmten 
Bremsdruck und/oder eine vorbestimmte Bremskraft 
iiberschreitende Bremspedalbetatigung ausgelost wird. 30 

23. Verfahren nach einem der Anspriiche 19 bis 22, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Ende des Richtungs- 
wechselmodus durch eine eine vorbestimmte Zeit- 
spanne und/oder einen vorbestimmten Pedalweg iiber- 
schreitende Gaspedalbetatigung ausgelost wird. 35 

24. Verfahren nach einem der Anspriiche 19 bis 23, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Ende des Richtungs- 
wechselmodus durch eine eine vorbestimmte Zeit- 
spanne und/oder eine vorbestimmte Fahrtstreckc iiber- 
schreitende Bewegung des Kraftfahrzeuges in eine 40 
Fahrtrichtung ausgelost wird. 

25. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 24, da- 
durch gekennzeichnet, dass zur Information des Fah- 
rers zu Beginn und/oder zum Ende und/oder wahrend 
des Richtungswechselmodus ein optisches und/oder 45 
ein akustisches Signal erzeugt und ausgegeben wird. 
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